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( Received Feb. 8，1985 ) 
This paper aims at the study for improvement of existing Exclusive 
Bus Lanes in order to improve bus flow at rush hour in Fukui City. 
At first， the present state of buses served in Fukui City is 
grasped. Secondly， in order to understand the real state of Exclu-
sive Bus Lanes， " Questionnaire Survey for Exclusive Bus Lanes " for 
bus drivers and surveys by getting on buses served on major routes 
to come in the central area are carried out. 
At the result of these studies， it is shown that present Exclusive 
Bus Lanes are not enough， and some of problems must be improved. 
Basing on the above， as one example to improve Exclusive Bus Lanes， 
several case studies are carried out for extended Exclusive Bus 
Lanes. 




















































減少しており ，昭和57年では 1日当たり 6.2万人
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図-3 パス利用者数の動向
は12月29日13%， 1月 6日17%といったように月 10日まで 5割を下回る運行率であった。
乙とで，今後もとの減少傾向が続くとして，利用客数がピークであった昭和46年以降のデータを
もとに，目的変数 (y )を利用客総数，説明変数 (x )を年度として将来予測を行った。予測手法
としては，直線 2次曲線，指数曲線の 3種の回帰分析を用いたが，その結果，相関係数(R )や
予測値の適応性を考慮して指数曲線を適用した。分析結果を図ー3fC示す。
予測式は以下のようである。
y = ( 4 1 8. 5 0 6) x ( O. 9 5 0 6 ) x ( R = 0.979 ) 
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ζの結果，昭和65年には，利用客予測数は 1日あたり42，460人となり ，ピークであった昭和46年
の約 4割，また，昭和57年と比較しでも 7割程度まで減少する ζ とが予測された。 ζの予測は ，説
明変数が年度だけという単純なトレンド分析であり，他の考え られる要因(説明変数)を用いてな
い乙とから，その信頼性には若干の疑問が待たれるものの，相関係数が0.98と高いζ とに加え，現

































通るパス計12便の うち， ベル前発 7時19分 7
表-1 福井市内ノてス専用レーンの位置
(昭和58年4月1日現在)
道路名 区 間 康隆(回)
緬井加賀線 大名町交差点~灯明寺交差点 4.17 
福井停車渇線 大名町交差点~福井駅前交差点 0.37 
.江丸岡線 幾久交差点 ~ 花堂交差点 5.63 
福井吉野線 裁判所前 米松交差点 2.15 
福井線 志比ロJC切 ~ 松本交差点 0.78 
福井線 下水記念館前~ 日光交差点 0.48 
福井停老松線 宝永交差点 ~ 松本交差点 0.43 
福井殿下線 大仏前交差点 ~ 光陽交差点 1.32 











































































































きな遅れを示している o つぎに所要時間では 7時19分発;10分16秒 7時52分発 14分27秒 8
時59分発 8分14秒であった。また，自家用車による平均速度は， 32.45 kml時， 19.55 kml時.28.59 
kml時で，パスの速度より 3-12 kml時速く，所要時間でも平均約 4分短かった。乗車人員に関じ





































































































1 パスレ -:1の延長 1
2 パス優先信号設置 1
3 パス停車帯の設置 1
4 タク νー の排除 ! 
5 一般車両の規制 1 
6 駐車車両の規制 ! 
? 交差点での処理 1 






























K対する要望が多く，さらに r7.交差点での処理の円滑化J. r 2.パス優先信号の設置J. r 1.パ
スレーンの延長」も望まれていることがわかる o また. r 8.パスレーン指定時間の延長Jについて
は，それほど要望が集まっておらず，現行の 7時から 9時までの 2時間規制については問題はない
といえる。そして r4.タクシーの排除Jについては，さらに要望が少なく，福井市ではパスレーン
におけるパスとタクシーの共存は可能といえる。

















































































ザンプル劃 スコア レ ン ジ 順
鋪相関係数 位
37 0.9780 1.5811 1 
60 -0.6031 
0.2543 2 
42 -0.4141 1. 5057 2 
30 1. 0006 
25 一0.5051 0.2730 1 
63 0.0676 0.2287 7 
21 ー0.1029
13 一0.1611 0.0318 6 
30 0.4322 0.6257 5 
67 一0.1935 0.1210 4 
73 -0.0451 0.1824 8 
24 0.1373 
0.0291 7 
86 一0.0268 0.2366 6 
11 0.2098 
0.0276 8 
42 一0.5470 0.9647 3 
55 0.4177 
0.1689 3 





を適用した。分析結果を表ー 2Iζ示す。なお，分析にあたり， 各アイテ ムのカ テゴリー聞は偏りが
ないように，データ数の少ないカテゴリーを組み合わせた。
結果から，相関比は 0.405で，十分に判別が成功したとはいえないが，レンジの大きさから.11.
パスレーンを延長するJ， I 2.パス優先信号を設置するJ， 17.交差点での処理を円滑にする」の
説明力が強いのがわかる。
乙のととから，パスレーンの延長について ，現在のパスレーンだけでは十分に機能を果たせない
状態であり ，パスレーンを延長するとともに，その連続性が確保される ζ とにより，よ り有効な施
策となる ζ とを示しているといえる。










































椛号・ノード 交通民税維度 交通i:泌総1度 交通盆泌総I.A:
制l 2 : 1，044 . 0.88 1，867.0.85 2，114 : 0.06 
'L.、、 2 3 : 1，83!1:1.14 1，760.1.0日 1，540: 0.95 
現 3 4 : 2，378 0.54 3，401 : 0.77 4，061 0.92 
状 4 3 : !l7 1，439.0.89 1，803・1.12 
内 5 4 . 12 ーー 2，727: 0.68 3，589: 0.90 
50!) ; 0.:12 6 4 : 08 一一 3fl2.0.24 
7 21 1，540.0.70 1，752: 0.70 2，04fl.0.461 
8 2 ; 09 3，285; 1.49 2，642: 1.20 2，277 . 0.52 I 
者1 9 07 : 00 1，838; 1.14 1，867 ; 1.16 2，944 ; 0.75 
'し‘ 10 12 : 97 1，838 : 1.14 1，716 : 1.06 3，273;0.82 
gョ 1 12 ; 13 1，713 . 1.06 1，371 : 0.85 1，603.0.40 
:u 12 13 ; 08 2，!l70 : 1.35 1，712: 0.78 1，602: 0.73 
13 14 : 98 2，979・1.35 1，783.0.81 1，714 0.78 
14 5 ; 14 5，456; 1.24 4，640: 1.05 4，408 ; 1.00 
15 1 : 3，832: 0.87 4，151 . 0.04 3，!J54 .0.00 
16 1 : 3，051 . 0.76 2，958: 0.74 2，908: 0.75 
17 1 ; 4，167 . 0.94 4，183: 0.95 4，266; 0.97 
18 2 : 10 2，636 : 1.19 2，312: 1.05 2，246 : 1.02 
相l 19 1 : 99 1，838 . 1.14 1，246 0.77 1，766; 1.00 
'L.、、 20 30 ; 99 3，285 1.49 2，963: 1.34 3，086: 1.40 
現 21 12 : 33 1，410 0.35 2，265 . 0.57 2，151 . 0.54 
状 22 13 ; 35 2，204 1. 36 2，024 ; 1.25 1，920 ; 1.19 
外 23 13 ; 32 1，862 ; 0.84 0.63 1，248 : 0.57 
24 14 : 15 2，395 : 1.09 3，319 ; 1.50 3，070: 1.30 
25 5 : 2，030 : 0.66 3，200 : 0.73 3，189; 0.72 
26 9 ; 10 3，068. 0.77 2，604: 0.65 1，017 . 0.48 
27 10 : 1 2，800: 1.27 1，837: 0.83 1，754: 0.79 
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レーンを設置する国道 158号，国道 416号・福井棄線の 4路線である。各ケースの既存時の混雑度
の結果壱図ー111乙示す。































0.5 -1---一一ー ・ーー ーー ーー ーー ーー ーー ーー ーー ーー ーー ーー ーー ーー ーー ーー ーー 一-ー ーー ーー -ー--一ー
67 38 36 15 14 5 
(a)鯖江丸岡線
24 25 57 
1.5..，・・・・・ー ・・・・・・・ー ・ーー ーー ・・・------ー ーー ・ー ーー ---ー ーー ーー -ー-
1.0 
0.5 




0.5 -j-血伽ー ーー ・ーー ..----ー ーー ・ーー ーー -ーー --ー ーー 』ー -ー ーー -ー



























































(1) 福井都市圏総合交通計画調査委員会:福井都市圏総合交通計画調査報告書， 1982. 
(2) 伊理正夫，古林降:ネットワーク理論，日科技連， 1976. 
(3) 建設産業調査会:道路ハンドブック， 1980. 
(4) 交通工学研究会:交通工学ハンドブック， 1973. 
(5) 愛知県企画部交通対策室:パス輸送改善に対する基礎調査報告書， 1979. 
(6) G.R.M.Jansen and P.H.L.Bovy The effect of zOne size ani network 
detail On alユ-or-nothing and equillbrium assignment out comes， 1982. 
122 
